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Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui pengaruh black carbon dan sulfur  
terhadap koefisien grip bahan ban dengan batikan bulat  pada lintasan semen, serta 
mempelajari perbandingan hasil pengujian koefisien grip antara kompon buatan dan 
pasaran. Ban berkerja dengan memanfaatkan gaya gesek permukaanya dengan 
permukaan jalan, gaya gesek ini disebut dengan istilah grip, grip dapat ditingkatkan 
dengan cara memperbaiki koefisien gesek antara ban dengan jalan, karena 
permukaan jalan merupakan besaran konstan yang tidak bisa diubah maka untuk 
memperbaiki koefisien geseknya dengan cara memperbaiki kualitas kompon pada 
ban. 
Kompon karet divulkanisasi dalam cetakan spesimen batikan bulat kemudian 
dibentuk menyerupai ban dan diuji koefisien gripnya. Untuk mengetahui pengaruh 
black karbon dan sulfur maka dibuat 3 komposisi kompon dengan jumlah black 
carbon dan sulfur yang berbeda. Kompon 1 menggunakan black carbon 50 phr dan 
sulfur 3 phr, kompon 2 menggunakan black carbon 55 phr dan sulfur 3.5 phr dan 
kompon 3 menggunakan black carbon 60 phr dan sulfur 4 phr. Kemudian kompon 
tersebut divulkanisasi dan di uji koefisien gripnya. Untuk mengetahui sifat fisik 
kompon dilakukan pengujian kekerasan dan pengujian tarik.   
Hasil pengujian menunjukkan penambahan beban saat pengujian koefisien 
grip pada bahan ban luar batikan bulat dapat meningkatkan koefisien grip. 
Peningkatan jumlah sulfur dan karbon mengakibatkan penurunan koefisien grip pada 
bahan ban luar batikan bulat. Semakin banyak jumlah sulfur dan karbon yang 
dicampurkan maka semakin tinggi kekerasan bahan ban yang dihasilkan, tetapi 
menurunkan kekuatan tariknya. Bahan ban luar batikan bulat dengan jumlah sulfur 
dan karbon  terbanyak, memiliki keausan terendah. 
 
Kata kunci: Grip , Kompon dan Pengujian, Koefisien Grip dan Keausan 
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EFFECT OF BLACK CARBON AND SULFUR ON FOREIGN GRIP COEFFICIENT 
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 This study aims to determine the effect of black carbon and sulfur to the grip 
coefficient of the tire material with cement round groove on the track, as well as 
studying the grip coefficient comparison of test results between the artificial and the 
market compound. Tire works by utilizing the friction force has a surface with the 
road surface, the friction force is referred to as the grip, the grip can be enhanced by 
improving the coefficient of friction between the tire to the road, because the road 
surface is the amount of a constant that can not be changed, to fix a friction 
coefficient by improving quality compound tire. 
 Vulcanised rubber compound in batikan specimen molds shaped like a 
round later and tested tire grip coefficient. To determine the effect of black carbon 
and sulfur compound then made three compositions by the number of black carbon 
and sulfur are different. Compound 1 using 50 phr black carbon and 3 phr sulfur, 
compound 2 using black carbon 55 phr and sulfur 3.5 phr and compound 3 using 
black carbon  60 phr and 4 phr sulfur. The compound then vulcanised and test the 
coefficient of grip. To determine the physical properties of compound hardness 
testing and tensile testing. 
 The test results showed the addition of the load when testing the coefficient 
of grip on the tire material round groove can increase the coefficient of grip. 
Increasing the amount of sulfur and carbon resulted in a decrease in the coefficient 
of grip on the tire material beyond groove round. The more the amount of sulfur and 
black carbon are mixed, the higher hardness materials produced tires, but lowers its 
strength. Materials tires groove round with the highest amount of sulfur and carbon, 




Keywords: Grip, Compound and Testing, Grip Coefficient and wear
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I. Latar Belakang 
  Ban adalah  bagian penting dari 
kendaraan memberikan kestabilan 
antara kendaraan dan jalan untuk 
meningkatkan percepatan dan 
mempermudah pergerakan. Ban 
bekerja dengan memanfaatkan gaya 
gesek permukaannya dengan 
permukaan aspal. Dalam balapan 
gaya gesek ini dikenal dengan istilah 
”grip”. Ada dua faktor yang 
mempengaruhi grip ban (Dapur Pacu, 
2014) , yaitu : 
1. Gaya Vertikal dari ban terhadap 
aspal. 
2. Koefisien Gesek antara ban dan 
permukaan aspal. 
  Kondisi jalan memang sangat 
berpengaruh pada performa dan 
kenyamanan pengendara saat 
mengendarai motor. Bukan hanya itu, 
kondisi jalanan yang basah setelah 
terkena hujan atau kering saat musim 
panas  juga memiliki resiko masing-
masing.  
  Ban memiliki tipe   yang 
beragam yakni tipe basah, tipe kering 
dan tipe keduanya. Ban tipe basah 
memiliki ciri banyaknya batikan yang 
menjangkau hingga tepi ban. Alur 
pada ban ini bertujuan untuk  
membuang air saat ban berputar 
melewati jalan yang basah dan berair. 
Sedangkan Ban tipe kering memiliki 
sedikit batikan atau bahkan tidak 
memiliki alur sama sekali. Ban tipe ini 
memiliki traksi terbaik saat digunakan 
pada jalanan yang kering.  Ban tipe 
basah kering adalah ban yang memiliki 
fungsi yang sangat baik, yakni dapat 
digunakan di jalan yang basah atau 
kering. Ciri dari ban ini yakni memiliki 
alur yang tidak terlalu banyak (Area 
Motor, 2014). 
  Akhir-akhir ini proses konstruksi 
beton banyak digunakan pada 
pekerjaan jalan di Indonesia 
menggantikan jalan aspal sebagai 
teknologi bahan jalan sebelumnya. 
Beton dianggap mempunyai banyak 
kelebihan dibandingkan dengan aspal, 
diantaranya dapat menahan beban 
kendaraan yang berat, tahan terhadap 
genangan air, dapat digunakan pada 
struktur tanah yang lemah dan 
material yang diperlukan mudah 
didapat (Ahadi, 2014).  
 Berdasarkan hal – hal tersebut 
di atas, penelitian ini mengkaji  
seberapa besar pengaruh beban dan 
komposisi bahan ban  terhadap 
koefisien grip bahan ban luar batikan 
bulat pada lintasan semen. 
II. Tujuan Penelitian  
Tujuan penelitian ini adalah :  
1. Mendiskripsikan pengaruh jumlah 
sulfur dan karbon dalam komposisi 
bahan ban luar batikan bulat 
terhadap koefisien gripnya di 
lintasan beton pada kondisi kering 
dan basah.  
2. Mendiskripsikan pengaruh jumlah 
sulfur dan karbon dalam komposisi 
bahan ban luar batikan bulat 
terhadap kekerasannya  
4. Mendiskripsikan pengaruh jumlah 
sulfur dan karbon dalam komposisi 
bahan ban luar batikan bulat 
terhadap kekuatan tariknya. 
3. Mendiskripsikan pengaruh jumlah 
sulfur dan karbon dalam komposisi 
bahan ban luar batikan bulat 
terhadap keausannya di lintasan 
beton kondisi basah dan kering. 
III. Batasan Masalah 
 Untuk memudahkan pelaksanaan 
penelitian  sehingga tujuan penelitian 
dapat di capai, perlu adanya batasan 
masalah, yaitu: 
1.  Kekasaran lintasan semen 
dianggap sama dengan kekasaran 
semen yang biasa digunakan di 
jalan raya.  
2. Komposisi bahan dianggap sudah 
tercampur merata sesuai yang 
diinginkan. 




IV. Kajian Pustaka 
Yuniati, dkk (2013) dalam 
penelitiannya yang berjudul “Pengaruh 
Bahan Pengisi Karbon Tempurung 
Kelapa Dan Karbon Sintetis Terhadap 
Sifat Mekanis Produk Latex” 
mendapatkan kesimpulan  bahwa 
dengan meningkatnya penambahan 
karbon kelapa dan karbon sintetis 
yang ditambahkan pada komponen 
lateks dapat mempengaruhi sifat-sifat 
lateks karet alam. Kekuatan tarik 
meningkat pada penambahan bahan 
pengisi sebesar 7,5 Phr kemudian 
menurun pada penambahan bahan 
pengisi 12,5 Phr. 
 Hendarto Riki, (2014) dalam 
penelitiannya yang berjudul “Pengaruh 
Komposisi Kompon Ban Pada  
Koefisien Grip Dengan Lintasan 
Semen” Menyimpulkan Penambahan 
carbon black dan sulfur pada 
spesimen kompon sangat 
berpengaruh terhadap koefisien grip 
ban. Pada kompon variasi 1 dengan 
komposisi 30% carbon black dan 2% 
sulfur dari jumlah seluruh komposisi 
kompon, menghasilkan harga 
koefisien grip sebesar 0,653 kondisi 
lintasan kering dan 0,576 pada kondisi 
lintasan basah. Selain itu, 
penambahan carbon black dan sulfur 
juga berpengaruh pada kekerasan. 
Pada pengujian Shore A terbesar pada 
kompon variasi 3 sebesar 77 dengan 
komposisi 33% carbon black dan 2,2 
% sulfur.  
V. Dasar teori 
1. Ban 
 Ban mempunyai peranan yang 
sangat penting dalam berkendara, jika 
dibandingkan dengan suku cadang 
(spare part) yang lain. Fungsi utama 
dari ban adalah : 
1). Menyangga / menahan beban 
kendaraan 
2). Meneruskan fungsi kemudi dan 
mengontrol arah kendaraan 
3). Meneruskan gaya gerak dan 
pengereman di permukaan jalan.  
4). Meredam getaran kejutan dari 
kendaraan di permukaan jalan. 
2. Kompon  
 Kompon adalah campuran karet 
mentah dengan bahan kimia yang 
diproses pada temperatur, tekanan, 
dan waktu, untuk menghasilkan sifat-
sifat mekanik tertentu.  
3. Pengujian Kekerasan 
  Uji keras merupakan pengujian 
yang paling efektif karena dengan 
pengujian ini, kita dapat dengan 
mudah mengetahui gambaran sifat 
mekanis suatu material. Alat uji uang 
digunakan adalah Durometer Shore A. 
Kekerasan  dari karet adalah 
perlawanan dari permukaan karet 
terhadap penetrasi dari beban dengan 
berat tertentu dan ujungnya berbentuk 
bola atau kerucut (Dr. Dmitri 
Kopeliovich, 2013). 
 
Gambar 1  Identitor Durometer Shore A 
Dan Shore D 
4. Pengujian Tarik 
  Adalah salah satu uji stress-strain 
mekanik yang bertujuan untuk 
mengetahui kekuatan bahan terhadap 
gaya tarik. Dalam pengujiannya, 
bahan uji ditarik sampai putus. 
 Uji tarik merupakan jenis 
pengujian bahan yang paling banyak 
dilakukan untuk mengetahui sifat 
mekanik suatu bahan teknik.  
 
Gambar 2  Skema Uji Tarik 
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5. Pengujian Koefisien Grip 
adalah pengujian yang 
digunakan untuk mengetahui daya 
cengkeram dari bahan ban. Prinsip 
kerja pengujian koefisen grip adalah 
menghitung perbandingan antara  
daya yang dapat disalurkan bahan ban  
dengan daya penggerak atau daya 
mula. 
 
Gambar 3  Prinsip Kerja Alat Uji Grip 
Bahan Ban 
 Daya Pada Motor 
Daya yang digunakan adalah daya 
yang dibebankan pada motor 
penggerak alat uji. Dirumuskan (ir. 
Jac. Stolk, 1994) 
     ..........................................(1) 
 
Dimana : P = Daya Pada Motor(Watt) 
V = Tegangan (V) 







Dimana : T = Torsi (Nm) 
P = Daya (Watt) 
 = Kecepatan Sudut (Rad/s) 
Torsi dalam hubunganya dengan gaya 
     .......................................(3) 
Dimana : F = Gaya (N) 
r = Jari-jari (m) 
 
 Kecepatan Sudut Pada Spesimen 
Bahan Ban. 
Berikut ini adalah rumus untuk mencari 
kecepatan sudut yang dibutuhkan 
dalam perhitungan torsi (ir. Jac. Stolk, 
1994). 
  
   
  
.........................................(4) 
Dimana :  ω = kecepatan sudut (rad/s) 





 Koefisien Grip 
 
Gambar 4 Gaya Pada Spesimen 
Bahan, Kecepatan Sudut Dan Daya 
Yang Bekerja Pada Lintasan. 
 Koefisien grip dihitung berdasarkan 
perbandingan antara daya pada motor 
dengan daya pada lintasan beton.  
 F.rl . ωl = V.I.cosФ...........................(5) 
→ φ = 
                   




Dimana :  
Φ = Koefisien Grip 
V = Tegangan (v) 
I  = Kuat Arus (A) 
Cosф= Faktor daya (0.8) 
ηm = efisiensi daya motor penggerak 
(0.7) 
ηa = efisiensi daya pada alat uji 
(0.729) 
F = Beban (N) 
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rl = Jari-Jari Lintasan Yang 
Bersinggungan Dengan 
Spesimen Bahan Ban (m) 
ωl = Kecepatan Sudut Lintasan (rad/s) 
 
VI. Metode penelitian 
1. Diagram Alir Penelitian 
 
Gambar 5. Diagram Alir Penelitian. 
2. Bahan Penelitian 
 Bahan yang digunakan 
dalam penelitian ini adalah sebagai 
berikut: 
 
   
 
   
 
   
 
 
Gambar 6. Bahan Pembuatan 
Kompon 
Keterangan : 
a. Karet Alam f.Steraric Acid 
b. Karet Sintetis(SBR) g. Parafin Wax 
c. Black Carbon h. MBTS 
d. Sulfur i. Resin Kumaron 
e. Parafinic Oil j. Zinc Oxide 
3. Alat penelitian 
 Berikut ini adalah Alat yang 
digunakan dalam penelitian. 
 
 
     
 
        
 
           
 
     
 
 
Gambar 7. Alat Yang Digunakan 
a b c 
d e f 




d e f 






a. Two Roll Mixing g. Gelas Ukur 
b. Mesin Pres Suhu h. Timbangan Besar 
c. Rheometer i. Timbangan kecil 
d. Cetakan (mold) j. Tachometer 
e. Silicon Oil k. Clampmeter 
f. Thermometer l. Vernier Caliper 
4. Alat uji penelitian 
1). Alat uji Kekerasan Karet 
 Menggunakan alat uji 
kekerasan di BBKKP Yogyakarta. 
 
Gambar 8.  Alat uji Kekerasan Shore A 
2). Alat uji kekuatan Tarik 
Pengujian tarik yang 
dilakukan di BBKKP Yogyakarta 
sesuai dengan standart SNI. 
 
Gambar 9.  Alat Uji Tarik 
3). Alat Uji Koefisien Grip 
Alat uji koefisien grip Menggunakan 
metode flat rotating disc. 
 
Gambar 10.  Alat uji Koefisien Grip 
4. Proses pembuatan kompon 
Pembuatan kompon dilakukan 
di CV. Trinity Rajawali Universal 
Surabaya, karena mempunyai 
mesin two roll mixing dengan 
kapasitas besar sehingga 
menyingkat waktu pembuatan 
kompon. Berikut adalah komposisi 
kompon yang dibuat. 
Tabel 1. Formulasi Kompon 
No Bahan 
Phr 
K 1 K 2 K 3 
1 Black Carbon 50 55  60 
2 MBTS 1 1 1 
3 Parafin Wax 0.5 0.5 0.5 
4 Resin Kumaron 2 2 2 
5 RSS 70 70 70 
6 SA 2 2 2 
7 SBR 30 30 30 
8 Sulfur 3 3.5 4 
9 White Oil 6 6 6 
10 Zno 4 4 4 
 
 
Gambar 11.   Lembaran Kompon 
Untuk kompon pasaran / 
pabrikan dibeli dari toko kompon 
Vulkanisir Jaya Palur seharga Rp 
27.500 / Kg. 
5. Proses Vulkanisasi 
Proses vulkanisasi dilakukan di 
CV. Trinity Rajawali Universal 
Surabaya. Lembaran kompon di 
potong sesuai ukuran yang di inginkan 
kemudian di masukan ke dalam mold 
yang sudah dipanaskan setelah itu 
divulkanisasi dengan mesin pres pada 
suhu 1300C. 
 






 Pengujian kekerasan dan 
Pengujian tarik , diujikan di BBKKP 
Yogyakarta. Pengujian koefisien grip 
dan keausan bahan dilakukan sendiri 
di lab. Fakultas Teknik Mesin UMS 
Surakarta. Sedangkan metode 
pengujian  yang dipilih adalah flat 
rotating disc karena alat uji dengan 
metode ini yang memungkinkan untuk 
dibuat. Metode flat rotating disc juga 
digunakan pada alat uji VMI LAT 100 
yang memenuhi ISO 23233: 2009. 
 
Gambar 13. Laboratory Test Machines 
(Eouropan Tire Scholl, 
1999) 
 
Gambar 14. LAT100 Machine 
Sebelum melakukan pengujian 
koefisien grip dan keausan, bahan ban 
dibuat membentuk lingkaran dengan 
menempelkan dua spesimen menjadi 
satu.  
 
Gambar 15. Dua Spesimen Dilem 
Membentuk Lingkaran 
Seperti Ban  
 Pada pengujian koefisien grip,. 
Spesimen berputar, karena menapak 
di lintasan semen maka lintasan 
semen ikut berputar. Data yang 
diambil adalah putaran spesimen 
(rpm), Putaran lintasan (rpm) dan arus 
pada motor (A).  
 
Gambar 16.  Alat Uji koefisien grip dan 
Keausan Beserta Alat 
ukur Yang Digunakan 
Pada pengujian ini dilakukan  
dengan variasi tanpa penambahan 
beban, penambahan beban 5kg, 10 
kg, 15 kg, pada spesimen dan 
dilakukan di lintasan semen basah dan 
kering tiap komposisi. Pada kondisi 
basah, lintasan di dekat bagian yang 
bersinggungan  dengan spesimen 
diberi tetesan air dengan debit 0,529 
ml/detik. 
 Pada proses pengujian 
keausan,  spesimen ditimbang terlebih 
dahulu untuk mengetahui berat 
sebelum pengujian. Prosesnya sama 
dengan pengujian koefisien grip 
namun hanya menggunakan 
penambahan beban konstan 10 kg 
dan dilakukan selama 30 menit. 
Kemudian ditimbang untuk 




VII. Hasil dan pembahasan 
1. Pengujian Koefisien Grip 
1). Di lintasan beton pada kondisi 
kering 
 
Gambar 17. Perbandingan koefisien 
Grip bahan ban batikan bulat kompon 
pasaran,  kompon 1, kompon 2, dan 
kompon 3 Di Lintasan Beton Kondisi 
Kering 
Dari histogram dapat diketahui 
kompon pasaran koefisien gripnya 
0.691, lebih rendah dari kompon 1 
yaitu kompon dengan campuran black 
karbon sebesar 50 phr dan sulfur 3 phr 
yang mempunyai koefisien grip 0.693, 
namun lebih tinggi dari kompon 2 yaitu 
kompon dengan campuran black 
karbon sebesar 55 phr dan sulfur 3.5 
phr yang mempunyai koefisien grip 
0.688. Sedangkan kompon dengan 
koefisien grip terendah adalah kompon 
3 yaitu kompon dengan campuran 
black karbon sebesar 60 phr dan sulfur 
4 phr yang mempunyai koefisien grip 
0.687. Ban berbahan karet lunak 
ditujukan untuk mencapai grip atau 
daya cengkram teringgi artinya 
semakin lunak bahan yang digunakan 
maka semakin tinggi cengkram yang 




2). Di lintasan beton pada kondisi 
Basah 
 
Gambar 18. Perbandingan koefisien 
Grip bahan ban batikan bulat kompon 
pasaran,  kompon 1, kompon 2, dan 
kompon 3 Di Lintasan Beton Kondisi 
Basah. 
Dari histogram dapat diketahui 
kompon pasaran koefisien gripnya 
0.690, lebih rendah dari kompon 1 
yaitu kompon dengan campuran black 
karbon sebesar 50 phr dan sulfur 3 phr 
dengan koefisien grip 0.691, namun 
lebih tinggi dari kompon 2 yaitu 
kompon dengan campuran black 
karbon sebesar 55 phr dan sulfur 3.5 
phr dengan koefisien grip 0.683. 
Sedangkan kompon dengan koefisien 
grip terendah adalah kompon 3 yaitu 
kompon dengan campuran black 
karbon sebesar 60 phr dan sulfur 4 phr 
yang mempunyai koefisien grip 0.682. 
Ban berbahan karet lunak ditujukan 
untuk mencapai grip atau daya 
cengkram teringgi artinya semakin 
lunak bahan yang digunakan maka 
semakin tinggi cengkram yang 
dihasilkan (Bikeart, Tedy. 2013).Ban 
berbahan karet lunak ditujukan untuk 
mencapai grip atau daya cengkram 
teringgi artinya semakin lunak bahan 
yang digunakan maka semakin tinggi 
cengkram yang dihasilkan (Bikeart, 
Tedy. 2013). 
 Dari semua hasil pengujian 
koefisien grip pada kondisi basah di 
lintasan beton mempunyai hasil relatif 
lebih kecil dibandingkan dengan hasil 
pengujian koefisien grip pada kondisi 
kering, di karenakan pada pengujian 
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kondisi basah, air yang terdapat pada 
lintasan menghalangi bahan ban untuk 
menapak sempurna sehingga gripnya 
berkurang. 
 
2. Pengujian kekerasan 
 
Gambar 19. Kekerasan Shore A Masing-
masing Kompon 
Berdasarkan histogram di atas dapat 
diketahui bahwa kompon 3 adalah 
kompon yang paling keras dengan 
nilai kekerasan Shore A 74.33 dan 
kompon yang paling lunak adalah 
kompon 1 dengan nilai kekerasan 
Shore A 65.67. Sementara kompon 
pabrikan dengan nilai kekerasan 
Shore A 67.33 dan kompon 2 dengan 
nilai kekerasan Shore A 70.33. Dari 
pengujian kekerasan kompon 1, 2, dan 
3 di atas menunjukkan bahwa bahan 
pengisi karbon black merupakan 
bahan pengisi aktif atau penguat yang 
mampu menambah kekerasan pada 
barang yang dihasilkan.(Amelia, Mila. 
2008). 
2. Pengujian Tarik 
 
Gambar 20. Kekuatan Tarik Masing-
masing Kompon 
 Berdasarkan tabel Histogram di 
atas dapat diketahui bahwa kompon 1 
mempunyai kekuatan tarik terbesar 
yaitu 237.23 kg/cm2 diikuti kompon 2 
sebesar 232.35 kg/cm2 , kompon 3 
sebesar  201.50 kg/cm2 dan kompon 
pabrikan 194.77 kg/cm2. Dari 
pengujian kompon 1, 2, dan 3 diatas 
jumlah karbon yang banyak, 
menurunkan kekuatan tarik dari 
kompon. Filler dengan jumlah lebih 
tinggi, mengakibatkan miskin dispersi 
dari filler pada matriks karet, 
menyebabkan kekuatan tarik menurun. 
Perilaku ini dapat berhubungan 
dengan kemungkinan kecenderungan 
untuk membentuk gumpalan filler (S. 
Maged, 2003). Kompon dengan 
kekuatan tarik tertinggi adalah kompon 
yang mempunyai nilai kekerasan 
terendah dan kompon dengan 
kekuatan tarik terendah adalah 
kompon dengan kekerasan tertinggi.  
3. Pengujian keausan  
1). Hasil Pengujian Keausan Pada 
Lintasan Semen Kering . 
 
Gambar 21. Keausan Masing-masing 
Kompon 
 Berdasarkan histogram di atas 
dapat diketahui bahwa kompon 1 yang 
memiliki keausan tertinggi sebesar 
5.2037 x 10-4 gr/detik dan kompon 
yang memiliki keausan terkecil adalah 
kompon 3 dengan keausan sebesar 
4.2037 x 10-4.gr/detik. Sementara 
kompon pabrikan dengan keausan 
4.7037 x 10-4 gr/detik sedikit lebih kecil 
dari kompon 1, dan kompon 2 dengan 
keausan sebesar 4.5185 x 10-4 
gr/detik. Dari hasil pengujian diatas 
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dapat diketahui tipe hard compound 
adalah tipe terkeras dari semua ban. 
Sangat cocok untuk penggunaan 
jangka panjang karena tidak mudah 
aus atau terkikis namun untuk daya 
cengkeram jauh dibanding tipe soft 
compound. (Bikeart, Teddy. 2013). 
 
Gambar 22. Kenaikan Suhu Rata-rata 
Bahan Ban Dan Lintasan 
Pada Pengujian Keausan 
Kondisi Kering Lintasan 
Semen. 
 Berdasarkan histogram di atas 
dapat diketahui bahwa kompon 1 
adalah kompon yang paling tinggi 
kenaikan suhunya,yaitu  9.1330C  dan 
pada lintasanny  5.967 0C. Kompon 
yang paling sedikit kenaikan suhunya 
adalah kompon 3 dengan kenaikan 
6.267 0C dan  pada lintasannya 3.667 
0C. Sementara kompon pabrikan 
kenaikan suhunya 8.867 0C dan pada 
lintasannya naik  5.2670C, sedikit lebih 
kecil dari kompon 1. Sedangkan  
kompon 2 dengan kenaikan suhu 
7.667 0C dan pada lintasannya naik 
5.2 0C. Berdasarkan hasil diatas bahan 
ban dengan keausan terbesar 
mempunyai peningkatan suhu terbesar 
dan merupakan kompon dengan 
koefisien grip tertinggi. 
2. Hasil Pengujian Keausan Kondisi 
Basah Pada Lintasan Semen 
 
Gambar 23.  Keausan kompon, Kondisi 
Basah Pada Lintasan 
Semen. 
 Berdasarkan histogram diatas 
dapat diketahui bahwa kompon 1 yang 
memiliki keausan tertinggi sebesar 
1.75926 x 10-4 gr/detik dan kompon 
yang memiliki keausan terkecil adalah 
kompon 3 dengan keausan sebesar 
5.7407 x 10-5 gr/detik. Sementara 
kompon pabrikan dengan keausan 
1.2407 x 10-4 gr/detik  dan kompon 2 
dengan keausan sebesar 8.5185 x 10-5 
gr/detik. Dari hasil pengujian dapat 
diketahui hasil pengujian keausan 
dengan kondisi basah pada lintasan 
semen keausannya relatif lebih kecil 
karena air menghalangi kontak  
langsung antara ban dan lintasan. 
 
Gambar 24. Kenaikan Suhu Rata-rata 
Bahan Ban Dan Lintasan 
Pada Pengujian Keausan 
dengan Kondisi Basah di 
Lintasan Semen 
 Berdasarkan histogram di atas 
dapat diketahui bahwa kompon 1 
adalah kompon yang paling tinggi 
kenaikan suhunya, yaitu  0.867 0C  
dan pada lintasannya turun 0.133 0C. 
Kompon yang paling sedikit kenaikan 
suhunya adalah kompon 3 dengan 
penurunan suhu  0.40C dan  pada 
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lintasannya turun 0.33 0C. Sementara 
kompon pabrikan kenaikan suhunya 
0.533 0C dan pada lintasannya turun 
 0.133 0C , sedikit lebih kecil dari 
kompon 1. Sedangkan  kompon 2 
dengan penurunan  suhu sebesar  
0.2330C dan pada lintasannya turun 
0.233 0C. Dari hasil diatas dapat 
diketahui bahan ban dengan keausan 
terbesar mempunyai peningkatan suhu 
terbesar dan merupakan kompon 
dengan koefisien grip tertinggi. Namun 
suhu air yang relatif lebih dingin 
membuat peningkatan suhu bahan 
relatif lebih kecil dibandingkan pada 
pengujian dengan kondisi kering. 
VIII. Kesimpulan 
 Dari hasil analisa pada bab 
sebelumnya maka dapat ditarik 
kesimpulan sebagai berikut : 
1. Peningkatan jumlah sulfur dan 
karbon mengakibatkan penurunan 
koefisien grip pada bahan ban luar 
batikan bulat. 
2. Semakin banyak jumlah sulfur dan 
karbon yang dicampurkan maka 
semakin tinggi kekerasan bahan 
ban yang dihasilkan. 
3. Semakin banyak jumlah sulfur dan 
karbon yang dicampurkan maka 
semakin kecil kekuatan tarik 
bahan ban yang dihasilkan. 
4. Bahan ban luar batikan bulat 
dengan jumlah sulfur dan karbon  
terbanyak, memiliki keausan 
terendah. 
Saran 
Dari hasil pengujian yang telah 
dibahas dengan berbagai 
kekurangnnya maka saran untuk 
penelitian selanjutnya adalah : 
1. Sebelum pengukuran rpm, 
sebaiknya tachometer di cek dan di 
kalibrasi terlebih dahulu. 
2. Perlu dilakukan penelitian sejenis 
dengan variasi pemberian suhu 
pada bahan ban saat pengujian 
koefisien grip dan dengan variasi 
putaran. 
3. Perlu dilakukan penelitian sejenis 
dengan variasi pemberian beban 
dimulai dari 1 kg, dengan variasi 
beban yang lebih banyak. 
4. Perlu dilakukan pengembangan 
pada alat uji koefisien grip sehingga 
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